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@ Verfahren zum Schutz der Insassen eines Kraftfahrzeuges bei einem Unfall 



@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Schutz der In- 
sassen eines Kraftfahrzeuges (1) bei einem Unfall, wobei 
die Signale (Ajj) von wenigstens zwei Beschleunigungs- 
sensoren (10, 11, 12, 13, 14, 15, 16) ausgewertet und mit- 
einander verknupft warden, um eine Verfeinerung der 
Ausldsephilosophie von Insassenschutzsystemen wie 
etwa Airbags zu ermogltchen. Durch dte Verknupfung der 
Beschleunigungssignale (Ajj) mittels einer Recheneinrich- 
tung (17) wird die Aufpralistelle (b) an der Kraftfahrzeug- 
karosserie wenigstens naherungsweise abgeschatzt. Die 
Erfindung kann vorteil haft fur Insassenschutzsysteme wie 
z. B. Airbags, Gurtstraffer oder jede andere Art von Syste- 
men angewandt werden, die in dem Fahrzeug befindliche 
Personen oder Gegenstande vor Schaden infolge eines 
Aufpralls des Fahrzeugs schutzen. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Schulz 
der Insassen eines Kraftfahrzeuges bei einem Unfall gemaB 
dem Oberbegriffdes Patentanspruchs 1. 
[0002] Ein gattungsgemaBes Verfahren ist aus der 
DEI 99 25 265 A 1 bekanni. 

[0003] Bei dem bekannten Verfahren wird neben einem in 
einem Airbag-Steuergerat in etwa in der Mitte des Fahr- 
zeugs angeordneten Beschleunigungssensor ein weiterer 
Beschleunigungssensor, don Hilfsbeschleunigungssensor 
genannt, verwendet, mittels dessen Signal in Verbindung 
mil dem Signal des in dem Airbag-Steuergerat angeordneten 
Beschleunigungssensors die Steuerung der Auslosung der 
Airbags dahingehend verfeinert werden Icann, daB die Rich- 
tung eines Aufpralls, der auf ein Fahrzeug ausgeiibt wird, 
abgeschatzt wird, indem die Beschleunigungssignale mit- 
einander verkniipft werden. Eine derartige Methode zur 
Richtungsabschatzung hat sich in der Praxis jedoch nicht 
bewahrt, da sie aufgrund der unterschiedlichen Zeitpunkte, 
zu denen ein zentral und ein peripher angeordneter Be- 
schleunigungssensor Beschleunigungswerte infolge eines 
Aufpralls ermitteln, relativ ungenau ist. AuBerdem hat sich 
herausgestellt, daB die Kenntnis der Aufprallrichtung fur 
sich genommen fiir eine Verfeinerung der Ausldsephiloso- 
phie von Airbags nicht ausreichend ist, 
[0004] Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, 
ein Verfahren zum Schutz der Insassen eines Kraftfahrzeugs 
bei einem Unfall anzugeben, welches eine Verfeinerung der 
Auslosephilosophie von Insassenschutzsystemen wie etwa 
Airbags ennoglicht. 

[0005] Diese Aufgabe wird durch die in dem Patentan- 
spruch 1 angegebene Erfindung gelost. Weiterbildungen und 
vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in den Un- 
teranspruchen angegeben. 

[0006] Insassenschutzsysteme im Sinne der Erfindung 
sind z. B. Airbags, Gurtstraffer oder jede andere Art von Sy- 
stemen, die in dem Fahrzeug befindliche Personen oder Ge- 
genstande vor Schaden infolge eines Aufpralls des Fahr- 
zeugs schutzen. 

[0007] Die Erfindung hat den Vorteil, mittels einfacher 
Rechenschritte eine relativ genaue Bestimmung des Auf- 
prallpunkts an einer Kraftfahrzeugkarosserie zu erlauben. 
Die Rechenschritte konnen mit wenig Aufwand als Erweite- 
rung des Regelalgorithmus eines elektronischen Steuergera- 
tes, z. B. des Airbag-Steuergerats, realisiert werden. Bei be- 
reits vorhandenen Beschleunigungssensoren, z. B, fur die 
Seitenairbags oder ahnliches, konnen deren Signale mitver- 
wendet werden, so daB sich die Erfindung im wesentlichen 
kostenneutral realisieren laBt. Ein weiterer Vorteil ist, daB 
die Verfeinerung und Sicherheit bei der Auslosung der In- 
sassenschutzsysteme durch zusatzliche Beschleunigungs- 
sensoren steigerbar ist, ohne daB von dem erfindungsgema- 
Ben Prinzip abgewichen werden muB. Mit anderen Worten, 
es lassen sich auf einfache Weise zusatzUche Beschleuni- 
gungssensoren in einen das erfindungsgemaBe Verfahren 
ausfiihrenden Rechenalgorithmus integrieren und hierdurch 
die Sicherheit steigem. 

[0008] GemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der Er- 
findung werden die Beschleunigungssignale der Beschleu- 
nigungssensoren einer Plausibilitatspriifung unterzogen und 
bei einer auffalligen Abweichung eines oder mehrerer Be- 
schleunigungssignale von erwarteten Werten ein Fehler an- 
gezeigt bzw. die Auslosung der Insassenschutzsysteme un- 
terdriickt. Hierdurch konnen Fehlauslosungen von Airbags 
vermieden werden. 

[0009] GemaB einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung 
werden die Amplituden der Signale der Beschleunigungs- 
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sensoren bzw. deren Unterschiede derarl ausgewertet, daB 
sogenannte Misuse-Falle, wie z. B. ein gegen den Unterbo- 
den des Kraftfahrzeugs im Bereich des Airbag-Steuergerats 
prallender Gegenstand, erkannt werden und nicht als die In- 
5 sassenschutzsysteme auslosendes Kriterium fehlinlerpre- 
tiert werden. 

[0010] Die Erfindung wird ini folgenden unter Nennung 
weiterer Vorteile anhand eines Ausfuhrungsbeispiels unter 
Verwendung von Zeichnungen naher erlautert. Es zeigen 
10 [0011] Fig. 1 eine Draufsicht auf ein Kraftfahrzeug in 
schematischer Darstellung mit einer Mehrzahl von Be- 
schleunigungssensoren und 

[0012] Fig. 2 und 3 eine bevorzugte Ausfuhrungsform des 
erfindungsgemaBen Verfahrens als FluBdiagramme. 

15 [0013] In den Figurcn werden fiir einander entsprechende 
Teile und Signale gleiche Bezugszeichen verwendet. 
[0014] Das in der Fig. 1 dargestellte Fahrzeug (1) weist 
die iibhchen Komponenten eines Personenkraftwagens auf, 
so z. B. Vorderrader (2, 3) und Hinterrader (4, 5). Um eine 

20 ubersichtliche Darstellung zu erhalten, wurden weitere, fur 
die Erfindung nicht wesentliche Details des Fahrzeugs (1) 
nicht dargestellt. Das Fahrzeug (1) ist im iibrigen bezuglich 
eines zweidimensionalen Koordinatensystems (x, y) daige- 
stellt, wobei die Koordinate (x) in Langsrichtung in Fahrt- 

25 richtung des Fahrzeuges (1) weist und die Koordinate (y) in 
Querrichtung des Fahrzeugs (1) nach rechts. 
[0015] Hinsichtlich der Insassenschutzvorrichtungen ist 
das Fahrzeug (1) mit sieben Beschleunigungssensoren (10, 
11, 12, 13, 14, 15, 16) ausgestattet, die jeweils eine Be- 

30 schleunigungskomponente in x-Richtung und eine Be- 
schleunigungskomponente in y-Richtung sensieren. Die Be- 
schleunigungssensoren (10, U) sind im vorderen Fahrzeug- 
bereich in der Nahe der Langstrager angeordnet, die Be- 
schleunigungssensoren (12, 15) sind an der Hnken und rech- 

35 ten Fahrzeugseite etwa fahrzeugmittig, z. B. im Bereich der 
B-Saule, angeordnet, und die Beschleunigungssensoren (13, 
14) sind im Fahrzeugheck im Bereich der KotflCigel ange- 
ordnet. Der verbleibende Beschleunigungssensor (16) ist, 
wie aus dem Stand der Technik bekannt, innerhalb eines als 

40 Recheneinrichtung verwendeten elektronischen Steueigera- 
tes (17) zur Steuerung der Insassenschulzeinrichtungen des 
Fahrzeugs (1) angeordnet. Die Beschleunigungssensoren 
(10, 11, 12, 13, 14, 15, 16) sind uber eine Datenverbindung 
(6), z. B. ein CAN-Netzwerk, mit dem Steuergerat (17) zum 

45 Datenaustausch verbunden. Das Steuergerat (17) ist vor- 
zugsweise in der Mitte des Fahrzeuges (1) angeordnet, z. B. 
im Bereich der Fahrgastzelle (7). In dem Steuergerat (17) ist 
ein nichtfliichtiger Speicher (18), z. B. ein EEPROM, vorge- 
sehen, in dem unter anderem die abgeschatzte Aufprallstelle 

50 fur eine spatere Unfallanalyse gespeichert werden kann. 
[0016] Im folgenden sei angenommen, daB das Fahrzeug 
(1) sich in Vorwartsfahrt, d. h. in x-Richtung, befindet und 
frontseitig an der S telle (8) auf ein Hindernis prallt, was 
durch den Pfeil (9) angedeutet sei. Ausgehend von dem Ort 

55 des Beschleunigungssensors (11) befindet sich die Aufprall- 
stelle (8) um den Abstand (b) von diesem Sensor entfemt. 
Als weitere geometrische GroBe sei der Abstand (B) zwi- 
schen den Beschleunigungssensoren (10, 11) definiert. 
[0017] Die nachfoigend fiir die Signale der Beschleuni- 

60 gungssensoren (10, 11, 12, 13, 14, 15, 16) verwendeten Gro- 
Ben sowie daraus abgeleitete GroBen sind mit jeweils zwei 
Indizes bezeichnet, von denen der erste Index angibt, ob es 
sich um die x-Komponente in Fahrzeuglangsrichtung oder 
um die y-Komponente in Fahrzeugquerrichtung handelt. 

65 Der zweite Index gibt an, um welchen Beschleunigungssen- 
sor es sich handelt. Allgemein werden die Indizes mit (i, j) 
bezeichnet, wobei somit folgende Wertebereiche auftreten 




j:{10, 11, 12, 13, 14,15,16} 

[0018] Die im folgenden naher erlauterte bevorzugte Aus- 5 

fuhrungsfonn des erfindungsgemaBen Verfahrens geinaB 
Fig. 2 und 3 beginnl in der Fig. 2 mil einein Block (20). Es 
sei angenommen, daB die Signale (Ay) der Beschleuni- 
gungssensoren (10, 11, 12, 13, 14, 15, 16) bereits eingelesen 
worden sind. lO 
[0019] In einem darauf folgenden Zuweisungsblock (21) 
werden die Beschleunigungssignale (Ay) mil Gewichtungs- 
faktoren (Sy) multiplikativ bewertet. Die Gewichtungsfak- 
toren (Sy) geben dabei die Steifigkeit des Karosseriepunkts 
jeweils in x- und y-Richtung an. Das Ergebnis der Zuwei- 15 
sung des Blocks (21) sind korrigierte Beschleunigungssi- 
gnale (AKy). Aus diesen korrigierten Beschleunigungssi- 
gnalen (AKy) wird sodann in den Zuweisungsblocken (22, 
23) zunachst der groBte auftretende Wert (AK^ax) und der 
zweitgroBte Wert (AK2niax) ausgewahlt/ Die Auswahl er- 20 
folgt in den Blocken (22, 23) nach einem Algorithmus, der 
aus einer vorgegebenen Wertemenge (hier AKy) den groBten 
Wert auswahlt. In dem Block (23) wird die verfugbare Wer- 
temenge (AKy) ohne den in dem Block (22) schon bestimm- 
ten Maximalwert (AKmax) verwendet. 25 
[0020] In einem Verzweigungsblock (24) wird sodann 
uberpruft, ob die zuvor bestimmten Maximalwerte (AKy, 
AK2niax) von den Signalen benachbarter Sensoren bestimmt 
wurden, d. h. z. B. von den Beschleunigungssensoren (10, 
11). Hierbei handelt es sich um eine Plausibilitatsprufung, 30 
durch die das unerwunschte Ausldsen von Insassenschutz- 
einrichtungen infolge defekter Sensoren oder sonstiger un- 
plausibler Sensorsignale vermieden werden soil. So wiirde 
beispielsweise ein Fall von Unplausibilitat vorliegen, wenn 
die groBten Beschleunigungswerte von Beschleunigungs- 35 
sensoren an gegeniiberliegenden Stellen des Fahrzeugs (1) 
ermittelt werden, z. B. von den Beschleunigungssensoren 
(10, 13). In einem solchen Fall, in dem die Sensoren nicht 
benachbart sind, wird zu dem Block (25) verzweigt, in dem 
ein Fehler erkannt und angezeigt wird. Des weiteren wird 40 
die Auslosung der Insassenschutzeinrichtungen vermieden, 
solange die Unplausibilitat besteht. 

[0021] Wenn die Beschleunigungssignale als plausibel an- 
zusehen sind, so wird von dem Verzweigungsblock (24) zu 
einem Unterprogrammblock (26) verzweigt, wo die Auf- 45 
prallstelle anhand der zuvor bestimmten Maximalwerte der 
Beschleunigungssignale (AKy, AK2max) wenigstens nahe- 
rungsweise besdmmt wird. Dieser Unterprogrammblock 
(26) ist in der Fig. 3 im einzelnen dargestellt, wie im folgen- 
den noch erlautert wird. 50 
[0022] Nach dem Unterprogrammblock (26) folgt die ei- 
gentliche Auslosung der Insassenschutzeinrichtung in dem 
Block (27), die dort lediglich beispielhaft dadurch um- 
schrieben ist, daB der zur Aufprallstelle korrespondierende 
Airbag ausgelost wird. Das Verfahren gemaB Fig. 2 endet 55 
sodann mit dem Block (28). 

[0023] Der in der Fig. 3 im einzelnen dargestellte Unter- 
progranunblock (26) beginnt mit einem Block (30), an den 
sich ein Zuweisungsblock (31) anschlieBt. Dort wird gemaB 
der nachfolgenden Formel ein Schatzwert (b) fiir die Auf- 60 
prallstelle an der Fahrzeugkarosserie berechnet: 

B f AKxio - AKxii 

b= — •! +1 

2 lAKxio + AKxii 

[0024] Diese Berechnung ist in der Fig. 3 beispielhaft an- 
hand der Langsbeschleunigungskomponenten der Beschleu- 
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nigungssensoren (10, 11) dargestellt. 
[0025] Hierbei wurde angenommen, daB es sich bei dem 
Maximalwert (AK^ax) ""^ ^tri (AK^io) handelt um bei 
dem zweitgroBten Wert (AK2niax) ""^ den Wert (AKxu). 
[0026] Der Schatzwert (b) flir die Aufprallstelle kann bei- 
spielsweise direkt als Zahlenwert in die Entscheidung zur 
Auslosung der Insassenschutzeinrichtung einflieBen. Der 
Schatzwert (b) wird auBerdem in dem nichtfliichdgen Spei- 
cher (18) fur eine spatere Unfallanalyse gespeichert. 
[0027] In einer bevorzugten Ausgestaltung wird, wie in 
Fig. 3 dargestellt, eine Klassifikation des Schatzwerts (b) in 
bestimmte Fahrzeugbereiche vorgenommen, Konkret wird 
anhand der Blocke (32, 33, 34, 35, 36) eine Grobunterschei- 
dung in drei Bereiche vorgenommen, namlich die Bereiche 
links, mittig, rechts, bezogen auf die Frontseite des Fahr- 
zeugs (1), an der im vorliegenden Beispiel der AufpraU an- 
genommen wird. Diese lediglich zu Erlauterungszwecken 
vorgenommene relativ grobe Einteilung kann nach Bedarf 
beliebig verfeinert werden, durch Festlegung weiterer Klas- 
sifikadonsschwellen. 

[0028] Im vorliegenden Beispiel gemaB Fig. 3 werden als 
Klassifikadonsschwellen 25 Prozent und 75 Prozent der 
Breite der Frontseite des Fahrzeugs (1) verwendet. So wird 
in dem Verzweigungsblock (32) zunachst gepriift, ob der 
Schatzwert (b) bezuglich der Fahrzeugbreite (B) bzw, des 
Abstands der Sensoren (10, 11) bei weniger als 25 Prozent 
liegt. Wenn dies der Fall ist, so wird zu einem Block (34) 
verzweigt, in dem gespeichert wird, daB der AufpraU im lin- 
ken Bereich der Fahrzeugfront aufgetreten ist. Anderenfalls 
wird zu einem weiteren Verzweigungsblock (33) verzweigt, 
in dem uberpruft wird, ob 75 Prozent der Fahrzeugbreite (B) 
iiberschritten werden. In diesem Fall wird zu einem Block 
(36) verzweigt, in weichem gespeichert wird, daB der Auf- 
praU im rechten Bereich der Fahrzeugfront aufgetreten ist. 
Anderenfalls wird von dem Verzweigungsblock (33) zu dem 
Block (35) verzweigt, in weichem gespeichert wird, daB der 
AufpraU im wesentUchen mittig aufgetreten ist. 
[0029] Sodann wird mittels der Blocke (37, 38, 39, 40) 
eine sogenannte Pfahlerkennung durchgefiihrt, d. h,, es wird 
uberpruft, ob das Fahrzeug (1) frontseidg auf einen im Ver- 
haltnis zur Fahrzeugbreite (B) relativ dunnen Pfahl aufuifft. 
Hierzu werden die y-Komponenten der von den Beschleuni- 
gungssensoren (10, 11) ermittelten Beschleunigungen her- 
angezogen. Wenn diese Beschleunigungskomponenten 
(AKyio, AKyii) einen im wesendichen gleichen betragsma- 
Bigen Verlauf aufweisen, jedoch unterschiedUche Vorzei- 
chen haben, so kann davon ausgegangen werden, daB das 
Fahrzeug (1) mittig oder nahezu mitdg auf einen Pfahl auf- 
praUt. Bei einer gewissen Abweichung der betragsmaBigen 
Werte, jedoch unterschiedHchen Vorzeichen ist ebenfaUs da- 
von auszugehen, daB auf einen Pfahl aufgeprallt wird, da die 
Beschleunigungswerte darauf hindeuten, daB sich die Fahr- 
zeuglangstrager im Frontbereich des Fahrzeuges (1) aufein- 
anderzu bewegen. 

[0030] Im einzelnen wird in dem Verzweigungsblock (37) 
gepriift, ob die Beschleunigungswerte (AKyio, AKyn) bei 
unterschiedUchen Vorzeichen beU-agsmaBig eine gewisse 
MindestschweUe (Ki) uberschreiten. Wenn dies der Fall ist, 
so wird zu einem Block (38) verzweigt, in weichem gespei- 
chert wird, dafi das Fahrzeug (1) auf einen Pfahl aufpraUt. 
AnderenfaUs wird zu dem Block (41) verzweigt, mit dem 
das Verfahren gemaB Fig. 3 endet. 

[0031] Ansonsten wird in dem Verzweigungsblock (39) 
noch uberpruft, ob die unterschiedUche Vorzeichen aufwei- 
senden Beschleunigungswerte (AKyio, AKyn) im wesentU- 
chen gleiche Betrage aufweisen, indem gepriift wird, ob ihre 
Summe einen relaUv klein gewahlten SchweUenwert (K2) 
unterschreitet. Wenn dies der Fall ist, so wird in einem 
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Block (40) gespeichert, da6 der Aufprall millig erfolgt, un- 
abhangig von der bereiis durch die Blocke (34, 35, 36) vor- 
genommenen Festlegung. Ansonsten wird unter Umgehung 
des Blocks (40) das Verfahren mil dem Block (41) beendei. 
[0032] In einer weiteren Ausgestaltung des erfindungsge- 5 
maBen Verfahrens wird anhand der Zeitverlaufe der Be- 
schleunigungssignale der Aufprall von Gegenslanden gegen 
die Fahrzeugunterseite erkannt. Ein derartiger Aufprall hat 
bei friiheren Insassenschutzeinrichtungen gelegentlich uner- 
wunschtenveise die Auslosung von Airbags oder Gurtstraf- lO 
fern bewirkt. In vorteilhafter Weise werden die Zleitverlaufe 
derjenigen Beschleunigungssignale, die von dem Aufprall- 
punkt am nachsten liegenden Beschleunigungssensoren er- 
zeugt werden, mil dem Verlauf des Beschleunigungssignals 
des Beschleunigungssensors (16) in dem Steuergeral (17) 15 
verglichen. Die dem Aufprallpunkt am nachsten liegenden 
Beschleunigungssensoren werden dabei durch das zuvor er- 
lauterte erfindungsgemaBe Verfahren ermittelt. 
[0033] Wird hierbei nun erkannt, daB der Signal verlauf 
des von dem Beschleunigungssensor (16) erzeugten Signals 20 
die gleiche oder eine groBere Amplitude aufweist als die Si- 
gnale der Beschleunigungssensoren in der Nahe der Auf- 
prallstelle, so wird dies als ein Fall detektiert, bei dem ein 
Gegenstand gegen den Fahrzeugunterboden schlagt und zu 
einer Anregung des Beschleunigungssensors (16) in dem im 25 
wesentUchen zentral in dem Fahrzeug (1) angeordneten 
Steuergerat (17) fiihrt. In diesem Fall wird die Auslosung 
der Insassenschutzeinrichtung verhindert. GleichermaBen 
wird verfahren, wenn von den Beschleunigungssensoren 
(10, 11, 12, 13, 14, 15) an den FahrzeugauBenseiten keine 30 
Beschleunigungssignale in nennenswerte Hohe vorliegen. 
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che, dadurch gekennzeichnet, daB die Beschleuni- 
gungssignale (Ay) einer Plausibilitatspriifung unterzo- 
gen werden und bei einer auffalligen Abweichung ei- 
nes oder mehrerer Beschleunigungssignale (Ay) von 
einem erwarteten Signalverlauf ein Fehler angezeigl 
wird. 

8. Verfahren nach cineni der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB iiberpriift wird, ob 
die Signale von frontseitig an dem Fahrzeug angeord- 
neten Beschleunigungssensoren eine groBere Ampli- 
tude aufweisen als die Signale weiter hinten angeord- 
neter Beschleunigungssensoren, wobei eine Auslosung 
einer Unfallschutzvorrichtung verhindert wird, wenn 
die Amplitude der Signale frontseitig angeordneter Be- 
schleunigungssensoren nicht groBer ist. 

9. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die abgeschatzte 
Aufprallstelle (b) in einem nichtfliichtigen Speicher 
(18), z. B. in der Recheneinrichtung (17), fur eine spa- 
tere Unfallanalyse gespeichert wird. 
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Patentanspruche 

1. Verfahren zum Schutz der Insassen eines Kraftfahr- 35 
zeuges (1) bei einem Unfall, wobei die Signale (Ay) 
von wenigstens zwei Beschleunigungssensoren (10, 
11, 12, 13, 14, 15, 16) ausgewertet und miteinander 
verkniipft werden, dadurch gekennzeichnet, daB 
durch die Verkniipfung der Beschleunigungssignale 40 
(Ay) mittels einer Recheneinrichtung (17) die Aufprall- 
stelle (b) an der Kraftfahrzeugkarosserie wenigstens 
naherungsweise abgeschatzt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net; daB die Beschleunigungssignale (Ay) die jeweils 45 
am Ort des Sensors auftretenden Beschleunigungen 
(Ajij) in Langsrichtung (x) des Fahrzeuges (1) angeben. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Beschleunigungssignale (Ay) die je- 
weils am Ort des Sensors auftretenden Beschleunigun- 50 
gen (Ayj) in Querrichtung (y) des Fahrzeuges (1) ange- 
ben. 

4. Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 
net, daB die Beschleunigungssignale (Ay) voneinander 
nicht linear abhangige Beschleunigungen (A^j, Ayj) an 55 
der Kraftfahrzeugkarosserie angeben. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die 2^itverlaufe der 
Beschleunigungssignale (Ay) miteinander verglichen 
werden und aus dem Vergleichsergebnis abgeleitet 60 
wird, ob ein fahrzeugmittiger Aufprall oder ein Offset- 
Crash auftritt. 

6. Verfahren nach einem der vorhei^ehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB eine Gewichtung der 
Beschleunigungssignale (Ay) mit einem von der jewel- 65 
ligen Steifigkeit der Karosserie des Fahrzeuges abhan- 
gigen Wichtungsfaktor (Sy) vorgenommen wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
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